












































れる。この事実は, 先行研究によっても明らかにされている。Thelle et al.
(2012) によると, 2002年から2011年における路線数の伸びは, 年間の旅客
数が500万人未満の小空港では年あたり0.4路線にとどまるのに対し, 旅客数
が1000万人から2500万人の中規模空港では2.4路線である。Lian and























を分析した研究として Redondi et al. (2011) があるが, EU 市場ではドイツ
のフランクフルト国際空港が高い拠点性を有していることを示した。Teraji





























































とする国内線旅客を分析対象とするが, これらの旅客は KKJ と FUK を選
択肢とすることができる。2015年現在, 基幹空港である FUK には国内線26
路線が, 地方空港である KKJ には国内線２路線が就航している（なお, こ
れに加えて国際線が, FUK に18路線がと KKJ に２路線就航している)。

















では ATIME と IFREQ の２つの要素で構成される。ATIME は, 個人 の








スであれば１を取る。MIDDLE と OLD は年齢に関するダミーであり, そ





















まず, 表１に KKJ から FUK への需要の流出状況をまとめた。全路線で
は, 1,413人中837人が KKJ を利用し, 576人が FUK を利用した。つまり,
KKJ はホームマーケットのうち40.8％を失ったといえる。両空港から就航し
ている目的地に限れば, 1,041人中826人（79.3％）が KKJ を利用している。
ところが, FUK にのみ就航している路線では, わずかに0.9％だけが北九州
を利用し,
(３)








(３) この場合, 直行便が KKJ からは出ていないので, 羽田などの空港を経由して目
的地に行くことになる。
直行便を利用したいと旅客が考えていることが読み取れる。
なお, 両空港のいずれにも就航していない目的地に対しては, KKJ の利











次に, 定数項と旅客の特性について考察する。定数項は FUK に対する
KKJ の相対的な魅力度を表している。したがって, マイナスの値は, 他の
条件が同じであれば旅客は FUK を KKJ よりも選好することを示してい
る。
(４)





KKJ FUK KKJ FUK 合計
○ ○ 826 79.3％ 215 20.7％ 1,041
× ○ 3 0.9％ 349 99.1％ 352
○ × 0 － 0 － 0
× × 8 40.0％ 12 60.0％ 20










スといえるが, ANA は FUK にしか就航していないため, ANA を多頻度で
106
図４ ラウンジサービス（ JAL の公式ホームページより引用）
ラウンジではワークスペースのほか, 軽食も提供される






基幹空港に限定している。したがって, FUK と KKJ の両方に就航している
JAL の利用者であっても, FUK の利用を選好することになる。
OLD もまた１％水準で有意にマイナスであるので, 高齢者は若者よりも
FUK を利用していることが分かる。KKJ は2006年開業の比較的新しい空港
であるため, 高齢者にとっては昔からある FUK を利用することに慣れてい








ATIME 0.080 ** 0.010 0.000
IFREQ 3.304 ** 0.718 0.000
定数項 0.106 0.354 0.764
BUSINESS 0.330 * 0.201 0.100
MIDDLE 0.286 0.193 0.138
OLD 0.833 ** 0.257 0.001
FEMALE 0.100 0.181 0.581
* 10％水準で有意
** 1％水準で有意
(５) ANA は KKJ に就航しているスターフライヤーとコードシェアをしているもの
の, ANA 便ではないため, 十分な優遇サービスを受けることはできない。
をシミュレーションする。まず, (１）式に推定値とデータの観測地を代入
し, 政策の実行前後の効用をそれぞれ算出する。次に, (２）式を用いて,











ここで, は旅客数を, 添え字 と 	はそれぞれ政策の「前」と「後」を
表している。

















最後に, KKJ に新しい路線を誘致することの効果を評価する。FUK には








お わ り に
本研究では, 地方空港から基幹空港への需要流出の要因を分析するととも
に, 流出問題を緩和するための政策の評価を行った。第一に, 直行便が利用
可能なときは, 北九州市からの旅客のうち79.3％が KKJ を利用した。しか
し, 直行便がないときはその割合は0.9％にとどまった。このことは, 旅客
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